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INSERT DE SECURITE GENERANT UN SIGNAL VIBRATO I RE TRANSVERSAL ET DISPOSITIF DE 
DETECTION DE LA MISE EN APPUI D'UN PNEUMATIQUE SUR UN INSERT. 

(§) Insert de sScurite destine k §tre mont6 dans un en- 
semble comprenant un pneurnatique et une jante d'un v6hi- 
cule et dispositif de detection de la mise en appui du 
pneurnatique sur ('insert, tels que I'insert g6n&re des si- 
gnaux orients paraltelement k I'axe de rotation de ('ensem- 
ble pneurnatique et jante et que le dispositif d&ecte et 
analyse des signaux vibratoires dans un plan comprenant 
les axes transversal et longitudinal du vghicuie. 
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I/invention concerne l'utilisation des pneumatiques equip& d'un insert de s6curit6 et plus 
particulierement, la detection de la mise en appui du pneumatique sur Tinsert de s6curit£. 
Elle propose un insert qui avertit le conducteur des que le pneumatique est en appui sur 
lui aprfcs crevaison ou en cas de perte de pression importante ainsi qu'un dispositif de 
detection de cette mise en appui pouvant notamment etre associe avec F insert propose. 

La fonction de ces inserts de securite qui sont, en general, montes sur la jante a l'interieur 
du pneumatique, est de reprendre la charge en cas de defaillance du pneumatique. 

La mise en appui du pneumatique sur l'insert de securite s'accompagne d'une degradation 
plus ou moins marquee de ses performances qui peut ne pas etre perceptible par ie 
conducteur & travers le comportement et le confort du vehicule. De plus, la duree de vie 
en fonctionnement de ces inserts est limitee. II est done essentiel, pour sa s6curit6, que le 
conducteur soit averti dis qu'un pneumatique est en appui sur son insert de s£curit£, pour 
qu'il puisse se conformer aux instructions de leur fabricant. 

Plusieurs inserts de security incorporant des moyens pour avertir le conducteur de la mise 
en appui ont deja ete proposes. 

Le brevet US 4 262 724 propose notamment un insert de s£curit6 destine & etre monte 
dans un ensemble comprenant un pneumatique et une jante et radialement exterieurement 
relativement & la jante. Cet insert a une surface radialement exterieure qui definit un 
appui radial pour le sommet du pneumatique lorsque le pneumatique est degonfld ainsi 
que des moyens pour gen£rer des signaux vibratoires avertisseurs lors d'un roulage en 
appui. Ces moyens peuvent etre une variation du rayon de roulement sous appui de 
F insert entre un rayon minimum et un rayon maximum pour cr£er une vibration en 
roulage ou une ou plusieurs bosses. Tous les signaux vibratoires avertisseurs generes par 
ces moyens sont orientes dans le plan de 1'ensemble pneumatique et jante et plus 
prfcisement selon une direction sensiblement verticale. 



Ces solutions posent plusieurs problemes. Outre un inconfort marque pour les passagers 
du vehicule, elles peuvent degrader fortement le comportement de Pensemble 
pneumatique et jante concern^ particulierement en acceleration et au freinage. On ne peut 
ainsi qu'eviter Timmobilisation instantande du vehicule en cas de defaillance du 
pneumatique. En revanche, lorsque Ton souhaite utiliser le vehicule, meme a vitesse 
limine, sur de longues distances, l'avertissement transmis par 1'insert doit etre compatible 
avec la s£curite de conduite, non plnalisant pour la mecanique, tout en restant 
parfaitement remarquable, directement ou par l 1 intermediate d'un dispositif de detection 
adapts, par le conducteur. 

D' autre part, la demande de brevet WO 94/03338 propose un dispositif de detection de la 
mise en appui d'un pneumatique sur un insert de s^curite. Ce dispositif comprend un 
accelerom&re par roue, place sur Tun des elements de suspension de la roue et mesurant 
les accelerations verticales relie k une unite centrale de traitement. L'analyse est baste sur 
la detection de l'apparition lors de la mise en appui d'un mode de resonance 
caracteristique du roulage en appui. 

L'invention a pour objectif un insert de security qui avertit le conducteur, directement ou 
non, dds la mise en appui du pneumatique dans une tres large gamme de vitesses du 
vehicule tout en conservant un caractere supportable k la fois pour le conducteur et la 
mecanique, dans la gamme des vitesses autorisees. 

L'invention a aussi pour objet un dispositif de detection de la mise en appui d'un 
pneumatique stir son insert de securite pouvant notamment cooperer avec 1'insert de 
security selon P invention. 

Dans ce qui suit, on entend par « vehicule » une unite roulante autonome, vehicule de 
tourisme, tracteur ou remorque poids lourd, caravane, motocyclette... 
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On appelle « nervure » un ei&nent situ£ sur la surface radialement exterieure d'un insert 
de security de forme allongee, orientation sensiblement circonferentielle et dont la 
hauteur radiale est inferieure ou dgale k la largeur axiale ; les nervures sont « droites » 
lorsque leur section axiale est rectangulaire et « inclines » lorsque leur section axiale a la 
forme d'un paraltelogramme. 

On appelle « lamelle » un dement similaire dont la hauteur radiale est notablement 
supdrieure k la largeur axiale. 

L'insert de s6curit£ selon 1'invention, destine k etre monte dans un ensemble comprenant 
un pneumatique et une jante d'un vehicule et radialement ext&ieurement relativement k 
la jante, presente une surface radialement exterieure qui definit un appui radial pour le 
sommet du pneumatique lorsqu'il est d6gonfl£ et des moyens pour generer des signaux 
vibratoires avertisseurs lors d'un roulage en appui. Cet insert est caract6ris£ en ce que 
lesdits moyens gen&rent des signaux orientes paraltelement k l'axe de rotation de 
l'ensemble pneumatique et jante. 

Cet insert a deux avantages important : les signaux vibratoires generes dans la direction 
transversale sont beaucoup plus aisement transmis au chassis et au conducteur que des 
signaux similaires orientes verticalement. Cela est du a F excel lent filtrage r£alis£ par les 
suspensions des vehicules dans la direction verticale pour preserver le confort des 
passagers du vehicule alors que toute transmission d'effort dans la direction transversale 
est quasiment directe, avec peu d'organes de filtrage. O'autre part, ces signaux 
vibratoires transversaux d£gradent nettement moins le comportement de l'ensemble 
pneumatique et jante concern^ en ligne droite que ceux orientes verticalement. 

Selon un premier mode de realisation de 1'invention, la surface d' appui de P insert 
presente une variation de position transversale en fonction de son azimut. 
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Selon un second mode de realisation, la surface d'appui de Finsert presente des nervures 
droites dont I'orientation circonferentielle varie en fonction de leur azimut. 

Et, selon un troisieme mode de realisation, la surface d'appui de 1' insert pr6sente des 
elements generant lors de leur mise en compression radial e un effort transversal. 

Ce mode de realisation est particulierement souple. On peut en effet utiliser des nervures 
ou des lamelles inclinees relativement & un plan longitudinal de fa^on variable en 
fonction de leur azimut. 

Selon une variante preferentielle, Finsert de securite selon r invention a one surface 
d'appui avec au moins deux zones axialement adjacentes, la zone destinee a etre disposee 
vers Texterieur du vehicule ne comportant pas de moyens pour generer des signaux 
orientes paralieiement & Faxe de rotation de r ensemble pneumatique et jante. 

Cette demiere solution a Favantage de preserver un excellent comportement en virage de 
I 1 ensemble pneumatique et jante lors d'un roulage sur Finsert de securite. En effet, lors 
d'un virage, les pneumatiques places vers Fexterieur du virage sont les plus charges et 
prennent usuellement un angle de contre carrossage marque. Dans ces conditions, c'est la 
zone de Fappui « inactive » (c'est-&-dire ne comportant pas de moyens pour generer des 
signaux orientes paralieiement a Faxe de rotation de F ensemble pneumatique et jante) 
qui va supporter la plus grande part de la charge du pneumatique sans generer de signaux 
vibratoires transversaux specifiques. En revanche, lors d'un roulage ligne droite, les 
pneumatiques ont un angle de carrossage beaucoup plus faible et la zone de Fappui 
comportant des moyens pour generer des signaux vibratoires transversaux, la zone 
« active » est alors sollicitee. 

La forme du signal gmiri par F insert de securite est elle aussi tres importante. De 
preference, Finsert de securite selon F invention comprend une surface d'appui avec une 
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zone active de g6n£ration de signaux telle que lesdits signaux presentent un maximum 
precede et suivi par un minimum de sens oppose. 

La zone active est avantageusement comprise entre 1/4 et 1/2 de la circonference dudit 
insert et la valeur absolue des minimums du signal gdner6 est comprise entre 1/4 et 3/4 de 
la valeur absolue du maximum. 

De tels signaux g£n£res ont l'avantage de donner un spectre de vibrations transmises au 
chassis du v£hicule lors d'un roulage en appui dans une bande de frequences bien 
d£limit£e ce qui favorise une detection precise et fiable. 

Le dispositif de detection, selon 1* invention, de la mise en appui d'un pneumatique d'un 
vdhicule sur un insert de s6curit6, comprend : 

- des moyens de mesure des vibrations du chfissis dudit v6hicule dans un plan 
comprenant les axes transversal et longitudinal dudit v6hicule ; 

- des moyens de traitement desdites vibrations ; 

- des moyens de transmission d'une alarme. 

Ce dispositif presente la particularity relativement aux dispositifs connus, d'effectuer une 
analyse directionnelle des vibrations du chassis du vehicule dans un plan precis donne ne 
comprenant pas les composantes verticales de ces vibrations. Comme dans r insert 
prec&Iemment dicrit, ce dispositif utilise les voies pr£f£rentielles de transmission directe 
des vibrations entre les roues et le chassis, en dehors des directions verticales. En 
consequence, ce dispositif peut etre beaucoup plus sllectif et sensible que les dispositifs 
existants et n* avoir qu'un seul capteur rigidement li£ & Tune des pieces du chassis. 

Le dispositif selon Pinvention est particuli&rement bien adapts k la detection de la mise 
en appui d'un pneumatique sur un insert de s^curite selon 1' invention, mais, il peut aussi 
etre utilise avec tout autre insert, comportant ou ne comportant pas de moyens d'alerte 
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vibratoires de la mise en appui. Dans ce cas, il peut etre n^cessaire d'utiliser deux 
capteurs de mesure des accelerations ou plus, au lieu d'un seul. 

Avantageusement, le capteur utilise est un capteur unidirectionnel oriente 
preferentiellement selon Taxe du vilebrequin du moteur du vehicule lorsque ledit 
vehicule est motorise. Cette disposition permet generalement de diminuer les 
perturbations liees aux vibrations du moteur. 

Les moyens de traitement des vibrations du chassis calculent une premiere grandeur 
caracteristique dans au moins une bande de frequence donnee, calculent un entire C 
ccrrespondant a une combinaison donnee de la ou des premieres grandeurs 
caracteristiques prec^dentes, comparent ce critere C a un seuil donne et declenchent une 
alarme lorsque le r^sultat de la comparaison obeit & une relation donnee. 

Preferentiellement, pour chacun des essieux du vehicule, les moyens de traitement 
calculent une premiere grandeur caracteristique dans au moins une premiere bande de 
frequences specifique k Tessieu du vehicule et calculent un critere C correspondant a une 
valeur ponderee de ces premieres grandeurs caracteristiques. 

Les moyens de traitement des vibrations du chassis peuvent aussi calculer, en plus, une 
seconde grandeur caracteristique dans une seconde bande de frequences donnee telle que, 
dans ladite seconde bande, lesdites vibrations sont sensiblement independantes de la mise 
en appui du pneumatique sur son insert de securite et en deduire un critere C 
correspondant a une valeur norm£e par cette seconde grandeur caracteristique des 
premieres grandeurs caracteristiques, ponderees ou non. 

La grandeur caracteristique calcuiee peut etre la valeur RMS des signaux. 

Plusieurs modes de realisation de 1' invention sont maintenant decrits k Taide du dessin 
annexe dans lequel : 
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- la figure 1 presente, en coupe meridienne, un ensemble pneumatique et jante equipe 
d'un insert de securite ; 

- la figure 2 presente, en coupe meridienne, un premier mode de realisation d'un insert de 
securite selon T invention ; 

- la figure 3 presente, en coupe meridienne, un second mode de realisation ; 

- la figure 4 presente, en coupe meridienne, un troisieme mode de realisation ; 

- la figure 5 presente, en coupe transversale, un insert de securite avec deux zones 
axialement adjacentes ; 

- la figure 6 presente schematiquement une forme preferentielle de signaux generes par 
I' insert en roulage ; 

- la figure 7 presente un schema d'un dispositif de detection selon I' invention ; 

- la figure 8 presente deux spectres de mesure des accelerations sensiblement horizontales 
en fonction de la frequence avec et sans appui enregistres sur une route usuelle. 

- la figure 9 un exemple devolution en fonction du temps lors d'un roulage avec ou sans 
appui de la grandeur r6sultante calcul6e par le microcontroleur du dispositif. 

On voit a la figure 1 une jante 1 de roue equipee d'un insert annulaire de securite 2 
reposant sur la portee 6 de la jante 1 . La geometrie particuliere de cette jante 1 de roue est 
notamment decrite dans la demande de brevet fran?ais n° 2 713 558. Elle presente deux 
sieges de bourrelets de diamttres differents et est particulierement adaptee pour la mise 
en place ais6e de cet insert de securite 2. Cet ensemble permet le roulage malgre une 
baisse de pression importante dans le pneumatique 3. Dans le cas d'un tel roulage, 
Tinterieur du pneu deforme frotte sur la surface exterieure de Tinsert provoquant un 
echauffement qui limite le rayon d'action disponible : il importe done que le conducteur 
soit informe des la mise en appui d'un pneumatique sur son insert 2. 

A cet effet, on utilise avantageusement comme insert un insert de securite selon 
rinvention comportant des moyens pour generer des signaux vibratoires avertisseurs 
transversaux. 
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Un premier mode de realisation d'un tel insert est presente a la figure 2. Cet insert 9 
presente une surface d'appui 10 qui se decale axialement en fonction de son azimut. En 
consequence, lors d'un roulage en appui de cette surface 10 contre celle du sommet du 
pneumatique, l'ensemble pneumatique jante et insert va produire a chaque tour de roue 
une oscillation de poussde laterale que le conducteur ou un dispositif de detection vont 
aisement sentir. 

La figure 3 presente une autre mode de realisation. La surface d' appui 13 de cet insert 12 
presente des lamelles 14 inclines relativement & un plan transversal de P insert et dont 
Tinclinaison est variable en fonction de leur azimut. Dans Pexemple presente, 
1'inclinaison de ces lamelles est diamitralement opposee et Involution de Tinclinaison 
est sensiblement sinusoi'dale. Ces lamelles vont done produire lors de leur ecrasement des 
efforts transversaux de meme frequence que le tour de roue, & nouveau ais&nent 
perceptibles par le conducteur du vehicuie, directement ou non. 

On peut aussi utiliser des nervures ou pr£ferentiellement des nervures relativement larges 
disposees de fa9on adjacente & des lamelles de hauteur radiale similaire ou superieure. 
Dans ce dernier cas, il est avantageux de concevoir la rigidite et la geometrie de ces 
nervures et de ces lamelles de telle sorte que le rayon de roulement de V insert reste 
constant lors d'un roulage sous appui. 

La figure 4 presente un insert de s£curite 1 5 comportant deux zones A et B adjacentes 
axialement. La zone B disposte du cote destine & etre place vers Texterieur du vehicule 
ne comporte pas de moyens pour generer des signaux orientes parallelement a 1'axe de 
rotation de Pensemble pneumatique et jante. Cette zone est ainsi inactive alors que la 
zone A dispos£e vers Tinterieur du vehicule comprend des lamelles inclines pour 
generer des signaux vibratoires transversaux. Cet insert IS permet de conserver un 
excellent comportement en virage car alors, e'est la zone B sensiblement cylindrique qui 
supporte la plus grande partie de la charge de F appui du sommet du pneumatique en 



raison de Tangle de contre carrossage important pris par celui-ci. En ligne droite, le 
fonctionnement de Pinsert 15 est similaire a celui des figures 2 et 3. 

Un tel insert peut aussi avantageusement avoir une zone B leg&rement conique avec son 
diam&tre minimum du cote exterieur de r insert pour bien s'adapter k P angle de contre 
carrossage pris par le pneumatique et la roue en virage. On peut aussi avoir un insert 
comportant deux zones cylindriques ou coniques adjacentes exterieurement a une zone 
active centrale. 

La figure 5 presente un insert 16 comportant en plus de lamelles d'inclinaison variable en 
fonction de Pazimut, deux bosses radiales 17 et 18 cr^ees en donnant aux lamelles une 
hauteur variable en fonction de Pazimut qui vont entrainer une excitation vibratoire 
verticale. Le cercle L correspond a Fexterieur de la surface d'appui de I' insert et P ovale 
M correspond & l'enveloppe du fond des lamelles. Les lamelles dans Pexemple presente 
ont ainsi une epaisseur nulle aux deux sommets des bosses 17 et 18. On a en effet 
constate qu'un tel insert 16 couplant des generations de vibrations transversales et 
verticales augmente sensiblement Penergie totale transmise dans le vehicule. 

La figure 6a presente une forme preftrentielle de signal genere par un insert de s&urite 
selon P invention. Ce signal ne difffere de z6ro que dans une zone limine a environ 1/3 de 
la circonf&ence de Pinsert, II comprend un premier minimum F Ym j n suivi par un 
maximum F Ymax de sens oppose et suivi enfin d'un second minimum. Les deux minima 
peuvent avoir la meme amplitude comprise entre 1/5 et 1/2 de F Ym ax- 

Les inserts de s£curit£ d£crits precedemment peuvent tres aisement generer des signaux 
similaires a ceux de la figure 6. II suffit que le moyen utilise pour generer les signaux en 
Y varient de fa<jon similaire. Dans le cas de Pinsert 9, la position lateral e de la surface 
d'appui 10 peut suivre une evolution correspondant & celle de la figure 6a ou 6b. En 
raison de la ponderation due & la longueur fmie de Paire de contact entre le pneumatique 
et la surface d'appui de Pinsert, une variation similaire & celle de la figure 6b donnera une 
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evolution de signal giniri proche la forme de la courbe 6a. Dans le cas de 1' insert 12 de 
la figure 3, c'est ('orientation des nervures ou des lamelles qui doit suivre une evolution 
correspondant aux courbes 6a ou 6b. 

De fa9on usuelle, pour limiter les echauffements de V insert et du pneumatique lors d'un 
roulage en appui, on introduit dans la cavite interne du pneumatique et particuli&rement a 
la surface d'appui de F insert un lubrifiant. Pour ameiiorer F adherence entre la surface 
d'appui de 1* insert et le sommet du pneumatique, il est avantageux de disposer a la 
surface d'appui des lamelles d'orientation sensibleraent circonftrentielle qui vont jouer le 
meme role que des lamelles des sculptures des pneumatiques pour evacuer l'eau dans 
1'aire de contact entre le pneumatique et le sol. 

Les inserts de sdcurite selon F invention peuvent generer des signaux dMntensite 
suffisamment grande pour etre per?ue par le conducteur d'un vehicule. Cependant, on 
peut aussi, pour preserver le confort des passagers du vehicule, utiliser ces inserts avec un 
dispositif de detection de la mise en appui qui va maintenant etre decrit. 

La figure 7 pr^sente schematiquement un dispositif de detection selon 1'invention destine 
a etre utilise avec un vehicule de tourisme a deux essieux, par exemple une Renault 
Twingo. Ce dispositif 20 comprend un capteur 21 ; une serie de filtres passe-bande 22, 
23, 24 ; trois extracteurs 25, 26, 27, analogiques de la valeur RMS des signaux ; un 
microcontroleur 28 et un afficheur 29. L'ensemble est place dans un boitier unique 
destine a etre rigidement lie a Tune des pieces du chassis du vehicule. Le capteur 21 est 
de preference un acceierom&tre unidirectionnel dispose dans le vehicule de telle sorte 
qu'il mesure les accelerations dans un plan comprenant les axes longitudinal et 
transversal du vehicule. Les signaux sont ensuite filtres par une s£rie de filtres passe- 
bande disposes en parall&le. Le filtre 22 eiimine les signaux en dehors d'une bande A 
adaptee k l'essieu arriere du vehicule, de Tordre de 20 & 50 Hz. Le filtre 23 eiimine les 
signaux en dehors d'une bande B adaptee i l'essieu avant du vehicule, de 1'ordre de 50 & 
80 Hz et le filtre 24 laisse passer les signaux compris dans une bande E dans laquelle les 



signaux sont sensiblement independants de la mise en appui d'un pneumatique sur son 
insert de s6curit£, de Ford re de 100 & 200 Hz ou de preference de 100 a 160 Hz. Ces trois 
bandes de frequence peuvent notamment varier en fonction du type d' insert de securite 
utilise ainsi qu'en fonction du vehicule choisi. 

Les extracteurs 25, 26 et 27 extraient les valeurs RMS des signaux transmis 
respectivement par les filtres passe-bande 22, 23 et 24. Le microcontroleur 28 digitalise 
les signaux dans le convertisseur analogique numerique (A/N) 30. L' element 31 du 
microcontroleur 28 calcule un critere C, il peut notamment effectuer une somme 
pond£r£e des valeurs RMS des signaux des bandes A et B et normer cette somme par la 
valeur RMS des signaux de la bande E. 

L'energie vibratoire comprise dans la bande E est fonction du type de sol sur lequel ie 
vlhicule route. La normation obtenue ameliore sensiblement la sensibility du dispositif de 
detection en rfduisant le nombre de fausses alarmes. Cette bande E peut aussi se situer 
dans une bande de frequences tres basses de I'ordre de 3 £ 7 Hz par exemple. 

Le critere C est ensuite compart & un seuil donn£ programmable 33 dans le comparateur 
32 et une alarme est declenchee au moyen de Tafficheur 29 lorsque C est superieur a ce 
seuil. 

La figure 9 prdsente Involution du critere C lorsque les quatre pneumatiques de la 
Renault Twingo sont correctement gonftes (zone A) et lorsque Tun de ces pneumatiques 
est d£gonfle ce qui entraine la mise un appui de ce pneumatique sur son insert de securite 
(zone B). Les courbes 1 montrent revolution brute de C, et les courbes 2, le resultat apres 
la comparaison avec le seuil. Ce resultat est zero lorsque C est infSrieur au seuil et est 1 
lorsque C est sup&ieur au seuil. 

L'afficheur transmet une alarme au conducteur lorsque le resultat de la comparaison est 
1 . Cet afficheur peut aussi etre complete par un buzzer. 
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Dans le cas d'un vehiculc poids lourd, on peut determiner autant de bandes de frequences 
k retenir qu'il y a d'essieux dans le vlhicule, tracteur ou remorque. II y a aussi, bien 
entendu, autant de capteurs qu'il y a de vehicules. 

Lorsque la vitesse du v&iicule diminue et devient proche de zero, l'energie vibratoire des 
differents signaux diminue et devient de plus en plus sensible a des perturbations locales. 
En consequence, on peut arreter le declenchement des alarmes lorsque la vitesse du 
vdhicule est inftrieure & un seuil donne, par exemple 7 km/h.. 

La figure 8 presente un exemple de spectre des vibrations mesur£es par le capteor 21 lots 
d'un roulage avec la Renault Twingo. Une premiere courbe correspond au cas ou les 
quatre pneumatiques sont correctement gonfles. On constate usuellement un pic situ6 aux 
basses frequences, vers 9 Hz ; ce pic correspond 4 la premiere hannonique du tour de 
roue. 

Une seconde courbe correspond au cas ou un pneumatique de l'essieu avant est degonfte 
et en appui sur son insert de s£curit£. Cette courbe pr&ente une forte reponse spectrale 
entre 50 et 75 Hz avec des pics lies aux differents harmoniques du tour de roue. Dans ce 
cas, on a choisi comme bande de frequence caracteristique de cet essieu avant la bande B 
50-80 Hz. 

La troisteme courbe illustre le cas ou Tun des pneumatiques de l'essieu arriere de la 
Renault Twingo est en appui sur son insert de sicurite. On observe deux pics notables 
vers 20 et 40 Hz. On choisit alors comme bande caracteristique de l'essieu arriere la 
bande A 20-50 Hz. 

On constate aussi sur la figure 8 que, dans les frequences inftrieures & 7 Hz, ou entre 100 
et 200 Hz, il n'y a pratiquement pas de modification notable des courbes lors d'un 
roulage en appui ou non. En consequence, pour tenir compte de I'6nergie de vibration 
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due au type de sol sur lequel le vehicule roule, on norme les mesures dans les bandes de 
frequences caract&istiques prec^dentes par la mesure des valeurs RMS dans une bande E 
telle 100-160 Hz ou 3-7 Hz. Cela permet de fiabiliser notablement la qualite de la 
detection de la mise en appui. Lorsque la vitesse du vehicule diminue de telle sorte que le 
premier harmonique du tour de roue devient de Pordre de 7 Hz, pour eviter les 
perturbations, on inhibe la transmission des alarmes. 

Pour avoir un critere unique de detection de mise en appui et compte tenu des notables 
differences energetiques entre les mesures lors de la mise en appui d'un pneumatique 
avant ou arriere sur son insert, on peut ponderer les mesures pour obtenir une grandeur 
caracteristique sensiblement de meme valeur quel que soit Fessieu du pneumatique en 
appui sur son insert. C'est ce qui est fait pour la courbe presentee a la figure 9. 

Les courbes 8 et 9 sont obtenues avec un insert de securite g£n£rant un signal transversal 
sur le tiers de la circonfSrence de 1' insert et variant entre z&xo et F Yma x* Ce signal g£n&6 a 
un spectre plus large que celui de la figure 6. Le dispositif de detection utilise a un 
capteur unidirectionnel unique rigidement lid au chassis du vehicule plac6 avec une 
orientation transversale. 

La forme de signal presentde 4 la figure 6 a l'avantage de bien delimiter en frequence les 
signaux transmis au chassis du vehicule et de concentrer dans principalement une seule 
bande de frequence ces signaux. Cette bande est definie pour comprendre, quelle que soit 
la vitesse du vehicule au-dela de quelques kilometres/heure, les bandes de frequence 
caract&istiques de chacun des essieux du vehicule. Cela permet de fiabiliser la quality de 
la detection et de limiter les fausses alarmes. Cela permet aussi d'utiliser au mieux 
l^nergie transmise sans degrader le confort du vehicule. On peut ainsi diminuer les 
valeurs de F Ymax de ces signaux. 

Les inserts de securite selon 1' invention peuvent etre r6alis6s essentiellement en mat&iau 
dastom&ique de toute rigidite. lis peuvent aussi etre realises en tout autre materiau par 
exemple en un mat&iau plastique charg£ ou non, dans ce cas, pr£f£rentiellement les 
moyens pour g£n£rer les signaux transversaux sont rdalisfe en materiau 61astom6rique. 
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RFVFNDICATTONS 

1. Insert de s6curit6 destini a etre monte dans un ensemble comprenant un pneumatique 
et une jante d'un vehicule et radialement exterieurement relativement a la jante, ledit 
insert ayant une surface d'appui radialement exterieure qui definit un appui radial pour le 
sommet du pneumatique lorsque ledit pneumatique est d^gonfle et des moyens pour 
generer des signaux vibratoires avertisseurs lors d'un roulage en appui, caracterise en ce 
que lesdits moyens g£n&rent des signaux orients parall&lement a l'axe de rotation de 
r ensemble pneumatique et jante. 

2. Insert de s£curit£ selon la revendication 1, dans leque! la surface d'appui de !' insert 
pr£sente une variation de position transversale en fonction de l'azimut dudit appui. 

3. Insert de security selon la revendication 1, dans lequel la surface d'appui de r insert 
comprend des nervures droites dont 1'orientation circonferentielle varie en fonction de 
leur azimut. 

4. Insert de security selon la revendication 1, dans lequel la surface d'appui de r insert 
comporte des elements genfrant lors de leur mise en compression radiale un effort 
transversal. 

5. Insert de s£curit£ selon la revendication 4, dans lequel les elements comprennent des 
nervures ou des lamelles dont les inclinaisons relativement a un plan longitudinal sont 
variables en fonction de leur azimut. 

6. Insert de securite selon Tune des revendications 4 ou 5, dans lequel la surface d'appui 
a un rayon de roulement sous appui sensiblement constant. 

7. Insert de s£curit£ selon Tune des revendications 1 k 6, dans lequel la surface d'appui 
prdsente au moins deux zones axialement adjacentes, la zone destinte & etre disposle vers 
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Pext&ieur du vihicule ne comportant pas de moyens pour generer des signaux orientes 
paraltelement k 1'axe de rotation de P ensemble pneumatique et jante. 

8. Insert de s6curit£ selon Tune des revendications 1 k 7, comportant en plus des moyens 
pour gdn^rer des signaux verticaux. 

9. Insert de securite selon Tune des revendications 1 a 8, dans lequel la surface d'appui 
de P insert comprend une zone active de generation de signaux telle que lesdits signaux 
pr£sentent un maximum precede et suivi par un minimum de sens oppose. 

10. Insert de securite selon la revendication 9, dans leque! ladite zone active est 
comprise entre 1/4 et 1/2 de la circonf&rence dudit insert. 

11. Insert de s6curit£ selon Pune des revendications 9 ou 10, dans lequel la valeur 
absolue des minimums du signal genere est comprise entre 1/4 et 3/4 de la valeur absolue 
du maximum. 

12. Dispositif de detection de la mise en appui d'un pneumatique d'un vghicule sur un 
insert de securite, comprenant : 

- des moyens de mesure des vibrations du chassis dudit vghicule dans au moins une 
direction comprise dans un plan comprenant les axes transversal et longitudinal dudit 
vehicule ; 

- des moyens de traitement desdites vibrations ; 

- des moyens de transmission d'une alarme. 

13. Dispositif selon la revendication 12, dans lequel les moyens de mesure des 
vibrations du chassis sont un capteur unique rigidement l\6 k Pune des pieces du chassis 
du vehicule. 



-16- 

14. Dispositif selon Tune des revendications 12 ou 13, dans lequel les moyens de 
mesure des vibrations du chassis sont un capteur unidirectionnel oriente 
preftrentiellement selon l'axe du vilebrequin du moteur du v^hicule lorsque ledit 
vehicule est motorise. 

15. Dispositif selon Tune des revendications 12 a 14, dans lequel les moyens de 
traitement des vibrations du chassis calculent une premiere grandeur caract£ristique dans 
au moins une premiere bande de frequence donn£e, calculent un crit&re C correspondant a 
une combinaison donnde de la ou des premieres grandeurs caract&istiques precedentes, 
comparent ce entire C 4 un seuil donne et d£clenchent une alarme lorsque le r&ultat de 
la comparaison obeit k une relation donn&. 

16. Dispositif selon la revendication 15, dans lequel, pour chacun des essieux du 
vehicule, les moyens de traitement calculent une premiere grandeur caract&istique dans 
au moins une premiere bande de frequences sp6cifique audit essieu du vehicule. 

17. Dispositif selon la revendication 16, dans lequel les moyens de traitement calculent 
un critdre C correspondant a une valeur pondfree desdites premieres grandeurs 
caracteristiques desdites premieres bandes de frequences specifiques desdits essieux du 
vehicule. 

18. Dispositif selon Tune des revendications 15 a 17, dans lequel la ou les premieres 
bandes de frequences sont comprises entre 20 et 100 Hz. 

19. Dispositif selon Tune des revendications 15 k 18, dans lequel les moyens de 
traitement des vibrations du chassis calculent en plus une seconde grandeur 
caract£ristique dans une seconde bande de frequences donnee telle que, dans ladite 
seconde bande, lesdites vibrations sont sensiblement ind£pendantes de la mise en appui 
du pneumatique sur son insert de security et calculent un critfcre C correspondant & une 
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valeur normee par ladite seconde grandeur caract&istique desdites premieres grandeurs 
caract^ristiques, ponderees ou non. 

20. Dispositif selon la revendication 19, dans lequel la seconde bande de frequences est 
comprise entre 3 et 7 Hz. 

21. Dispositif selon la revendication 19, dans lequel la seconde bande de frequences est 
comprise entre 1 00 et 200 Hz. 

22. Dispositif selon Tune des revendications 15 4 20, dans lequel la grandeur 
caract&istique mesuree est Tfeergie de vibration des signaux exprimSe par la valeur 
RMS. 

23. Dispositif selon Tune des revendications 12 a 22, dans lequel les moyens de 
traitement ne transmettent pas d'alarme lorsque la vitesse du v6hicule est inferieure a un 
seuil donn£. 
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